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1| INTRODUGAO

O presente Resumo Nao Técnico (RNT) diz respeito ao Relatério Ambiental do “Estudo para Analise
Técnica Comparada das Alternativas de Localizacdo do Novo Aeroporto de Lisboa na Zona da Ota e
na Zona dDo Campo de Tiro de Alcochete”. Este Relatério Ambiental tem por base o Estudo
desenvolvido pelo Laboratério Nacional de Engenharia Civil no qual foi adoptada uma metodologia de
avaliacdo estratégica que em tudo satisfaz a forma e o conteudo de uma avaliagdo ambiental
estratégica (AAE).

O Relatério Ambiental € enquadrado nos termos do Decreto-Lei n® 232/2007, de 15 de Junho que
estabelece o regime a que fica sujeita a avaliacdo dos efeitos de determinados planos e programas
no ambiente, incluindo no seu ambito planos e programas de transportes. Embora no presente caso
nao se esteja todavia perante um plano ou programa para a localizacdo do NAL, optou-se ainda
assim por dar resposta aos seus requisitos fundamentais, designadamente a apreciacdo do ambito e
alcance da avaliagdo ambiental pelas entidades com responsabilidades ambientais especificas, bem
como a submissdo a consulta das mesmas entidades, do publico e demais instituicdes ou

especialistas na actividade ou area objecto da consulta, do Relatdério Ambiental incluindo este RNT.

O ambito e alcance da avaliagdo ambiental, nos termos do Decreto-Lei n® 232/2007, de 15 de Junho
foi posto a consideracdo e recebeu acolhimento favoravel aos factores criticos para a decisdo das
entidades consultadas, designadamente a Agéncia Portuguesa do Ambiente (APA), o Instituto da
Agua (INAG), o Instituto de Conservacdo da Natureza e da Biodiversidade (ICNB), a Comissdo de
Coordenacdo e Desenvolvimento Regional de Lisboa e Vale do Tejo (CCDRLVT) e a Direcgdo-Geral
da Saude (DGS).

No seguimento da consulta que se vai realizar, sera preparada uma Declaracdo Ambiental, que ira
integrar os comentarios recebidos e justificar a alternativa escolhida. Uma vez tomada a decisdo em
definitivo relativamente a localizacdo do NAL, deverdo ser desencadeados os procedimentos de
Avaliacdo do Impacte Ambiental (AlA) dos respectivos projectos de desenvolvimento do NAL, nos
termos do Decreto-Lei n® 69/2000 de 3 de Margo, com as alteracdes do Decreto-lei n® 197/2005 de 8

de Novembro.

2| ANTECEDENTES

No final de 2005, o Governo, tendo os estudos anteriormente realizados desde 1978, anunciou a
decisd@o de avancar com a construcdo do NAL na opcdo de localizacdo na zona da Ota, dadas as
limitacdes do Aeroporto da Portela face as previsdes de aumento do trafego aéreo e por forma a
dotar o Pais de uma infra-estrutura aeroportuaria com caracteristicas modernas, com grande
capacidade e qualidade de resposta, no ambito de uma estratégia nacional para o sector dos

transportes, e do transporte aéreo em particular.



Em resultado da apresentacdo ao Governo, pela Confederacdo da Industria Portuguesa (CIP), de um
novo estudo (Avaliacdo Ambiental de Localizagcdes Alternativas para o Novo Aeroporto de Lisboa),
realizado sob a coordenacdo do Instituto do Ambiente e Desenvolvimento (IDAD), o Governo
entendeu que a hipoétese de localizacdo do NAL na zona do Campo de Tiro de Alcochete (CTA), que

nao fora estudada anteriormente, deveria merecer uma apreciacao mais aprofundada.

Em 12 de Junho de 2007, o Governo decidiu mandatar o Laboratério Nacional de Engenharia Civil,
I.P para, “no ambito da respectiva liberdade de investigacdo e autonomia técnica, elaborar um Estudo
que proceda a uma analise técnica comparada das alternativas de localizagdo do Novo Aeroporto de

Lisboa, na zona da Ota e na Zona do Campo de Tiro de Alcochete”.

Em 30 de Julho de 2007, o Ministério da Defesa Nacional (MDN) informou o LNEC que, quanto a
possibilidade da eventual localizagcdo do NAL na zona do CTA, “...se o superior interesse nacional
assim o determinar, o Campo de Tiro de Alcochete (CTA) podera ser utilizado para implantacdo do

Novo Aeroporto de Lisboa”.

3| OBJECTO DE AVALIAGAO E METODOLOGIA

O objecto de avaliagdo ambiental estratégica (AAE) é a decisdo sobre a localizagdo do NAL numa

das duas localizagdes alternativas, mutuamente exclusivas, nas zonas da Ota e do CTA.

Esta AAE tem como referéncia dois cenarios de desenvolvimento futuro do Pais e a criacdo de uma
“Cidade — Aeroporto”, ou seja, de uma cidade empresarial com servigos diversificados as empresas e
aos consumidores, com zonas de agregacdo e de combinacdo de multiplas actividades, mais ou

menos ligadas ao transporte aéreo.

No que diz respeito aos cenarios de desenvolvimento, entre os quais se prevé que a realidade se

venha a ajustar:

= O Cenario 1 corresponde a uma elevada capacidade na fase de funcionamento normal; uma
forte componente de voos de transito; a existéncia de duas pistas paralelas e independentes
e a possibilidade eventual de expansdo com terceira pista; a capacidade para receber todo o
tipo de avides; e a integracao e servigos, articulando cargas transportadas por via maritima e

aérea.

= O Cenario 2 corresponde, no essencial, ao crescimento do trafego gerado internamente, quer
de residentes para fora de Portugal, quer de cada vez mais turistas e residentes estrangeiros
em Portugal, com exigéncias em termos de capacidade e de possibilidades de expansio

claramente menores do que no cenario anterior.
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Neste contexto, a metodologia adoptada foi orientada para a definicdo de um espaco de decisdo

limitado por Factores Criticos para a Decisdo - FCD (ver capitulo 5).

Todo este processo convergiu para uma avaliacdo estratégica comparada e integrada com uma

analise custo-beneficio (ver capitulo 6).
A avaliacdo baseada nos FCD, incluiu:

= A caracterizacdo da situacdo passada, presente e futura, analisando diferentes aspectos na

medida em que estabelecem a diferencia¢cao entre as localizacdo em estudo;

= A comparacdo das duas localizacdes em relacdo aos efeitos ambientais, tendo em atencao a

informacdo necessaria para a analise custo-beneficio a decorrer em paralelo;
= A avaliacdo das vantagens e desvantagens de cada uma das localizacdes, e a preparacao de
recomendacdes.

Na Figura 1 apresenta-se, sobre uma base cartografica, os pontos de localizagdo da infra-estrutura

aeroportuaria, em ambas as localiza¢des estudadas.

Implantagdo do NAL nas zonas da Ofa e do CTA Escala

SGR Hayford-Gauss (Falsa Origem)/Datum Lisboa 2000

Base: Carta Mittar B, L Metros
Falice
proveniente do 1GenE ? H-Q‘.‘ =5-'E.—.:n

Figura 1 - Localizagoes alternativas do NAL (zonas da Ota e do CTA)
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4| ANALISE JURIDICA SOBRE ASPECTOS AMBIENTAIS

A decisdo de aprovacdo da localizacdo de um projecto como o NAL necessita da verificagcdo
cuidadosa da existéncia ou ndo de impactes significativos nas zonas classificadas segundo o direito
europeu de conservacdo da natureza. Assim sendo, o Estudo inclui uma analise juridica sobre
aspectos ambientais considerados mais relevantes. Esta analise evidencia que, a primeira vista, ndo
parece existir nenhum constrangimento ambiental (ao nivel da Rede Natura 2000) que impeca, de
forma imediata e absoluta, a localizagdo do NAL nas zonas da Ota e do CTA, ja que, em nenhuma
das localiza¢gdes propostas para o NAL — incluindo aqui tanto o préprio aeroporto como uma futura
cidade aeroportuaria — coincide geograficamente com qualquer zona destinada a conservacado da

natureza, classificada tendo em atenc¢ao os critérios europeus.

Chama-se, no entanto, a atencdo para o facto de ambos os locais propostos para implantacdo do
NAL estarem situados a distancias relativamente reduzidas de zonas classificadas, o que coloca a
questdo relacionada com o facto de a simples proximidade poder vir a ser considerada, pelas
instancias competentes da Unido Europeia, como uma violacdo dos deveres de proteccdo dos

ecossistemas no territério dos Estados-membros.

Nesta légica, os futuros estudos deverdo ser desenvolvidos de forma a fazer prova da inexisténcia de
alternativas e da absoluta necessidade do empreendimento, em funcdo de razdes imperativas de

reconhecido interesse publico e, em sequéncia, serem adoptadas medidas

O Estudo contém recomendacgdes que contemplam medidas compensatérias que garantam a

coeréncia global da Rede Natura 2000.

5| FACTORES CRITICOS PARA A DECISAO

5.1 Identificacao dos factores criticos para a decisao (FCD)

Para cumprimento dos objectivos do Estudo foram considerados sete FCD, todos com a mesma

importancia relativa, designadamente:
1. Seguranga, eficiéncia e capacidade das operacgdes do trafego aéreo;
2. Sustentabilidade dos recursos naturais e riscos;
3. Conservacao da natureza e biodiversidade;
4. Sistema de transportes terrestres e acessibilidades;
5. Ordenamento do territério;

6. Competitividade e desenvolvimento econémico e social;
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7. Avaliacao financeira.

O Quadro 1 contem o @mbito e os objectivos associados a cada um daqueles FCD.

Quadro 1- FCD — Ambito e objectivos

Factores Criticos para a Decisao

Ambito e objectivos de avaliagao

FCD1. Seguranca, eficiéncia e
capacidade das operag¢des do trafego
aéreo

Condicdes meteorologicas e climaticas, colisdo com aves,
obstaculos a navegacao e eficiéncia operacional e capacidade

FCD2. Sustentabilidade dos recursos
naturais e riscos

Recursos hidricos superficiais: alterac@o da rede de drenagem
natural, medidas para controlo de cheias e risco de erosdo

Aguas subterraneas: vulnerabilidade a poluicdo, recarga e
explorabilidade do sistema aquifero, areas de protec¢do do
sistema aquifero

Geotecnia: custos associados a construg¢do e risco sismico

Ruido: Populacdo e usos sensiveis expostos

FCD3. Conservacdo da natureza e
biodiversidade

Valor ecolégico do territério e grau de afectagdo das zonas
naturais nas envolventes (habitats e espécies protegidas)

FCD4. Sistema de transportes
terrestres e acessibilidades

Sustentabilidade do sistema de transportes (rodoviario e
ferroviario, existente e projectado), integracdo com RAVE,
custos operacionais da componente rodoviaria, tempo de
percurso e fiabilidade.

FCD5. Ordenamento do territério e
desenvolvimento Regional

Ordenamento do Territério: Dinamica demografica, ocupacao
e uso do solo e dinamica urbana (populacdo e sector
empresarial)

FCDe6. Competitividade e
desenvolvimento econémico e social

Modelo de cidade aeroportuaria, suporte a internacionalizacao
da economia, posicionamento estratégico com maior
capacidade concorrencial, crescimento e o emprego,
condicdes econdmico-financeiras de desenvolvimento do
projecto

FCD7. Avaliacao financeira

Admissibilidade financeira do investimento

5.2 Vantagens e desvantagens associadas a cada FCD

5.21

Seguranga, eficiéncia e capacidade das operagoes do trafego aéreo (FCD1)

Em ambas as localizacGes (Ota e CTA) é viavel a operagdo de um aeroporto civil, sob o ponto de

vista das condi¢cdes meteorolégicas e climaticas.

A analise do risco de colisdo com aves permitiu, desde ja, identificar riscos potenciais em ambas as

localizagdes, com maior relevancia na zona do CTA, sendo necessario, em qualquer delas, adoptar

medidas de mitigacdo apropriadas. Esta situacdo assemelha-se as verificadas noutras localizacdes

de aeroportos internacionais.

No que se refere a orografia, na zona da Ota existe terreno elevado que inviabiliza as voltas para

Oeste numa das pistas, e detectaram-se penetracdes nas superficies limitativas de obstaculos que
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requerem a tomada de medidas de mitigacdo, incluindo consideraveis desbastes de terreno e
adaptacdes nos procedimentos operacionais dos avides. Na zona do CTA nao foi detectado nenhum

caso de penetracdo de obstaculos naturais.

Relativamente a obstaculos artificiais, foi evidenciado um conjunto de situacdes, em ambas as
localizagcdes, que obrigam a sua remoc¢do ou a sua sinalizacdo e divulgacdo na Publicacdo Nacional
de Informacgdo Aeronautica (AIP), devendo ainda ajustar os procedimentos operacionais. Estas
situacdes ocorrem em maior numero e sdo mais gravosas do ponto de vista operacional na zona da
Ota do que na zona do CTA.

A existéncia, na localizagdo na zona da Ota, de obstaculos, sobretudo naturais, embora, apds
tomadas as necessarias medidas de mitigacdo, ndo ponha em causa a seguranca das operacgdes,
confere menor flexibilidade operacional e mais limitagbes a exploragdo da capacidade potencial do

sistema de pistas nesta localizacdo do que na localizacdo na zona do CTA.

No que respeita a organizacdo do espaco aéreo e as interferéncias com as areas e aerédromos
militares, as informacdes da FAP e os resultados do Estudo levam a concluir que os impactes com a
localizacdo do NAL na zona do CTA s3o menores do que os identificados pela FAP no cenario

operacional para a localizagdo na zona da Ota.

Em sintese: E possivel, em qualquer das duas localizacdes analisadas, garantir padres de
seguranca operacional adequados. No entanto, sob o ponto de vista da eficiéncia e capacidade das
operacdes do trafego aéreo, ndo obstante os estudos ja realizados carecerem de maior
aprofundamento, os elementos disponiveis indicam a localizagdo do NAL na zona do CTA como mais

favoravel.

5.2.2 Sustentabilidade dos recursos naturais e riscos (FCD 2)

Este FCD abrange os recursos agua e solo, este ultimo na perspectiva geotécnica. Abrange, ainda,
as analises do risco de cheias, do risco de erosao, do risco sismico e do risco de afectacdo do ruido.

Aguas supetrficiais

As condi¢cbdes de escoamento das aguas superficiais serdo afectadas, nas duas localizagdes, pela

construcdo da plataforma do aeroporto.

Na localizagdo na zona da Ota, a implantacdo da infra-estrutura aeroportuaria esta condicionada
pela existéncia de trés linhas de agua, sendo duas delas de dimensdo significativa. A existéncia
destas linhas de agua imp8e, no caso da Ribeira de Alvarinho, a execucdo de obras de certa
dimensao associadas ao seu desvio que inclui a construgcdo de uma barragem e de condutas de

derivacao para o rio Alenquer.

No caso dos rios Alenquer e Ota, a implantacdo da infra-estrutura aeroportuaria impde a adopc¢ao de

medidas de protecc¢do contra cheias que compensem a area ocupada.

A existéncia destas linhas de agua, bem como as baixas cotas do terreno sujeito a influéncia da

maré, condiciona igualmente a instalacdo das zonas de desenvolvimento induzido pelo NAL e as
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dimensdes das obras de regularizacdo dos leitos e de controlo de cheias dos rios Ota e Alenquer.
Impde igualmente a execucdo de obras de derivacdo para o rio Alenquer dos caudais gerados na
bacia hidrografica da ribeira de Alvarinho e a estabilidade das obras da infra-estrutura aeroportuaria e

da sua envolvente, bem como das acessibilidades.

Na localizacdo na zona do CTA os desvios das pequenas linhas de agua sdo muito facilmente
enquadraveis no avanc¢o da modelacdo do terreno, sendo muito menos vulneraveis a ocorréncia de
cheias, por os caudais de cheia serem de menor valor e porque as alturas dos aterros e escavacdes

serem também menores.

Em sintese: Os condicionamentos associados ao reordenamento das linhas de agua na zona da
Ota, bem como o seu contacto hidraulico directo com o estuario do rio Tejo, conduzem a que nesta
zona as necessidades de interven¢do sejam de muito maior complexidade que na zona do CTA. Em
consequéncia, os inerentes custos das intervencdes nas linhas de agua sdao mais elevados na

localizac@o na zona da Ota do que na zona do CTA.

Aquas subterrianeas

Na analise desta componente foram desenvolvidos estudos para as areas abrangidas pelas duas
localizacdes com vista a caracterizacdo dos seguintes indicadores: explorabilidade do sistema
aquifero para abastecimento; variacdo da recarga média do sistema aquifero induzida pela alteracao
das condicdes de ocupacdo do solo; afectacdo das areas de proteccdo especial de aguas
subterraneas; e vulnerabilidade a poluicdo dos aquiferos. Foi feita a caracterizacdo de cada um
desses indicadores, tendo-se analisado as diferencas para cada uma das duas localizacdes em

estudo, bem como as alteragdes que podem ocorrer.

Nesta analise tiveram-se em conta as incertezas inerentes a informacao existente, descontinua no
espaco e no tempo. Com vista a minimizacdo destas incertezas foram realizadas sondagens
especificas para caracterizacdo complementar das duas zonas. Os elementos disponiveis permitem
afirmar, com as reservas associadas a essas incertezas, que em relagdo as "Aguas Subterraneas” as
duas localizagdes se equiparam e ndo apresentam riscos significativos na execucgdo e exploracédo da
infra-estrutura aeroportuaria. Esta afirmacdo pressupfe que (1) sejam implementadas medidas
estruturais que garantam o confinamento e tratamento, com redundancia, das aguas pluviais caidas
directamente sobre a plataforma e, em particular, das escorréncias das pistas; (2) que haja um
sistema de gestdo ambiental global e rigoroso das aguas e dos residuos da plataforma, tanto na fase
construtiva como durante a exploragdo, aspectos que, no seu conjunto, sdo imprescindiveis para

assegurar a protec¢ado da qualidade das aguas subterraneas.

Em sintese: Os elementos disponiveis indicam, com as reservas atras referidas, que em ambas as
localizacdes se esta na presenca de sistemas aquiferos multi-camada com aquiferos livres na zona
superior que passam a aquiferos (semi)confinados em profundidade. Permitem igualmente inferir que
estas camadas no seu conjunto conferem caracteristicas de confinamento aos estratos subjacentes,

podendo ndo apresentar continuidade lateral em toda a sua extensado. A vulnerabilidade a poluicdo
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dos aquiferos, traduzida pelo indice DRASTIC, & sensivelmente igual nas duas localizagbes:

Intermédia no aquifero livre e Baixa no aquifero (semi)confinado.
Geotecnia

Neste ambito sdo abordados os aspectos de natureza geotécnica relativos a preparacao dos terrenos

para a construcdo da plataforma do NAL na zona da Ota e no local HB, situado na zona do CTA.

Para a localizacdo na zona da Ota, no calculo do volume de escavacdes foram contabilizados o
volume geométrico e o volume relativo as escavag¢des a efectuar para remoc¢do de obstaculos nas

areas de aproximacao.

A reavaliacdo do movimento de terras efectuada no presente estudo revela um défice no valor de
7 170 000 m3, sendo o correspondente volume de escavacdes igual a 42 660 000 m3 e o de aterro
igual a 49 830 000 m3. O estudo apresentado pelo Consultor Téchico Parsons-FCG determinava um
equilibrio de terras devido a majoracdo do volume de escavagdes através de um factor de
empolamento dos terrenos, o qual, de acordo com as regras de medicdo do LNEC, ndo & aqui
considerado. Salienta-se, no entanto, que a subida de cotas da pista poente, de 2 m, deveu-se a um
excesso de terras da ordem dos 8 500 000 m3, valor superior ao défice calculado neste estudo.
Assim, admite-se que o equilibrio de terras possa ser atingido, mediante a optimizacdo das cotas de

implantacdo da plataforma.

Para a localizacd@o na zona do CTA verifica-se, nesta fase dos estudos, que o movimento de terras se
caracteriza por um défice da ordem dos 8 006 000 m3 (diferenca entre os volumes geométricos das
escavacdes e dos aterros, sendo o correspondente volume de escavacgdes igual a 5 854 000 m3 e o
de aterro igual a 13 860 000 m3).

Em termos de estimativa orcamental da construgcdo da plataforma, a localizacdo na zona da Ota
implica um custo cerca de 2,6 vezes superior ao custo na localizagdo na zona do CTA. A estimativa
de custos da construcdo da plataforma conduziu, para as localizagdes nas zonas da Ota e do CTA,
aos valores de 536,7){106 € e de 2046 x10° €, respectivamente. As condi¢cGes de escavacao sado

semelhantes em ambos os locais.

A localizacdo do NAL na zona da Ota tem como vantagens o facto de permitir o equilibrio entre os
volumes de escavacdo e os volumes de aterro, sem haver necessidade de recurso da materiais de

empréstimo, e dos estudos para concurso estarem numa fase muito adiantada.

Como inconvenientes, salientam-se o seu mais elevado custo, o maior prazo de execuc¢do da obra, a
maior complexidade na coordenacdo dos trabalhos de construcdo e o facto de, em termos
geotécnicos, a expansao estar associada a muito maiores movimentos de terra e a ocupacdo dos

vales aluvionares, o que a torna impraticavel.

A localizac@o do novo aeroporto no CTA acarreta como vantagens um menor custo de construcado da
plataforma e prazos de execug¢do mais curtos, bem como a possibilidade de existéncia de uma futura
expansao, sem que sejam encontradas condi¢des geotécnicas especialmente problematicas, e de

um faseamento construtivo da plataforma.
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Em sintese: No que se refere aos aspectos de execucdo da plataforma, verifica-se que a grande
diferenca entre as localizagbes nas zonas da Ota e do CTA prende-se com a configuracao
topografica e as condi¢cdes geotécnicas mais desfavoraveis prevalecentes na opcdo da Ota em

relacdo a do CTA (situacao presente).

Risco sismico associado ao NAL

O risco sismico é abordado no contexto da construgdo e operacdo do NAL na zona da Ota e na zona
do CTA.

A implantacdo do NAL implica a construcdo de uma plataforma, bem como a consideracdo das zonas
de aproximacdo as pistas, das superficies de transicdo e das infra-estruturas auxiliares. O
dimensionamento destas obras podera ser fortemente condicionado pelo ambiente sismico onde se
inserem, pelo que a quantificacdo das ac¢des sismicas em cada uma das localizages constitui um

aspecto de analise relevante.

Em sintese: No que se refere ao risco sismico, verifica-se que as localizages nas zonas da Ota e do
CTA apresentam casualidade sismica semelhante, sendo os efeitos locais mais desfavoraveis na

localizac@o da Ota relativamente ao CTA.

Risco de afectacdo do ruido

Foi efectuada uma analise comparativa na perspectiva das alteragcdes da componente acustica do
ambiente devidas a exploracdo do NAL, a partir da qual foi possivel quantificar a populagdo exposta

ao ruido particular devido ao trafego aéreo, e avaliar o impacte ambiental respectivo.

De um ponto de vista legal, a analise comparativa assenta no disposto na legislacdo aplicavel no
dominio do ruido — Regulamento Geral do Ruido, aprovado pelo Decreto-lei n® 09/07, de 17 de
Janeiro, com as revisdes introduzidas pela Declara¢do de Rectificagdo n® 18/2007 e pelo Decreto-lei
n® 278/07, de 1 de Agosto. De um ponto de vista de avaliagdo da populacdo exposta seguem-se
critérios constantes no Decreto-lei n® 146/06, de 31 de Julho, que transpde para o direito interno a
Directiva Europeia 2002/49/CE sobre avaliacdo e gestdo do ruido ambiente, e o Guia de boas

praticas para mapeamento estratégico de ruido e dados associados.

Foram determinadas as linhas iséfonas do ruido particular para as duas localizagdes alternativas,
partindo das caracteristicas do trafego previsto, tanto em namero de aeronaves como de distribuicdo
de movimentos ao longo do dia médio anual, para duas situacgdes tipicas: ano de inicio da exploragao
(2017) e ano horizonte do projecto (2050). Foram consideradas as iséfonas para as quais se
quantificou a populacdo exposta, respectivamente: no periodo diurno as de 55 dB(A) e 65 dB(A); € no
periodo nocturno as de 45 dB(A) e 55 dB(A). Adicionalmente, apresenta-se também, para o periodo
diurno, a is6fona de 50 dB(A).

Foram efectuadas simula¢cdes de que resultaram mapas de distribuicdo de ruido.

Em sintese: verifica-se que a solucdo de localizagdo do NAL no CTA é mais favoravel do ponto de
vista da populacdo exposta, tanto numa perspectiva de analise estratégica assente no indicador de

ruido global como na comparagcdo associada a exposicdo em periodo nocturno. Efectivamente, o
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numero de habitantes expostos as duas classes de ruido consideradas, tanto no ambito do indicador
global como no do periodo nocturno, é substancialmente superior no caso de localizagcdo na zona da

Ota, para ambos os anos/cenarios considerados, 2017 e 2050.

5.2.3 Conservacao da natureza e biodiversidade (FCD 3)

Na oéptica da conservacdo da natureza e da biodiversidade, a implantacdo de grandes infra-estruturas
tem essencialmente desvantagens, devido a profunda artificializacdo do territério. Estas
desvantagens também s&o evidentes no caso do NAL, existindo impactes potenciais muito negativos
tanto na Ota como no CTA. Alguns dos impactes sdo inevitaveis e irreversiveis, decorrendo das
alteracdes fisicas provocadas nos locais de implantacdo da infra-estrutura aeroportuaria, de uma
cidade aeroportuaria, e das novas rodovias e ferrovias. Prevé-se ainda uma multiplicidade de
impactes adicionais indirectos na regido envolvente, induzidos pela reorganizacdo das actividades no
territério e pelas provaveis alteragdes dos usos do solo. Apesar destas semelhancas nos processos
inerentes a implantacdo do NAL, as localiza¢des apresentam diferencas comparativas nas vantagens

e desvantagens, devido as suas caracteristicas ecoldgicas muito distintas.

Na Ota, o NAL ira implantar-se numa regido onde existem valores naturais importantes, mas que
tendem a ocupar areas relativamente pequenas e fragmentadas. Nestas condicdes, € possivel
planear a implantacdo territorial das infra-estruturas de forma a evitar muitas das zonas
ecologicamente mais sensiveis, 0 que constitui uma vantagem desta localizagdo. Em contraste, as
areas de elevado valor ecolégico sdo muito mais vastas e continuas na envolvente do CTA, o que
dificulta a implantacdo de infra-estruturas sem afectar areas ecologicamente importantes. Deve
contudo atender-se a que muitas areas ecologicamente sensiveis na envolvente do CTA tém
condicionantes ambientais a transformacdo dos usos do solo, decorrentes principalmente dos
quadros legais do Sistema Nacional de Areas Classificadas e da protec¢do aos povoamentos de
sobreiro e azinheira (Decreto-Lei 169/2001, de 25 de Maio). Este facto pode colocar maiores niveis
de exigéncia de qualidade ambiental ao desenvolvimento do projecto. Esta vantagem potencial,

contudo, é inferior a oferecida pela localiza¢do na Ota.

Em termos de desvantagens, prevé-se que a implantagdo do NAL no CTA provocara uma reducgdo no
valor ecologico do territério mais acentuada do que na Ota, devido aos maiores efeitos negativos
previsiveis sobre o Sistema Nacional de Areas Classificadas e sobre as ocupacdes do solo
favoraveis a biodiversidade. No CTA também sdo provaveis maiores efeitos negativos do que na Ota
sobre habitats e espécies protegidos, se bem que o inverso aconteca no caso da flora, peixes
dulciaquicolas e morcegos. No CTA sdo particularmente relevantes os impactes potenciais sobre as
aves aquaticas, uma vez que para estas o Estuario do Tejo assume uma importancia muito elevada
para a conservacao da biodiversidade a escala europeia. De facto, uma vez que muitas das espécies
de aves potencialmente mais afectadas sdo migradoras, o NAL podera neste caso ter reflexos

negativos sobre areas naturais a muitos milhares de quilémetros de distancia.

Em contrapartida, a localizacdo no CTA pode induzir a criagdo de uma zona tampao para a SIC/ZPE

do Estuario do Tejo, incluindo as areas ecologicamente mais importantes da sua envolvente, no
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ambito das medidas de compensacao de impactes e permitir a inclusdo no SIC/ZPE do Estuario do

Tejo da area do CTA nao afectada pela implantacdo do NAL e infra-estruturas associadas.

Em sintese: Considera-se que, na optica da conservacdo da natureza e da biodiversidade, a

localizac@o na zona do CTA é mais desvantajosa que na zona da Ota.

Tanto na Ota como no CTA, a implantacdo do NAL ndo implica impactes directos sobre Sitios de
Importancia Comunitaria (SIC) estabelecidos ao abrigo da Directiva 92/43/CEE, uma vez que nenhum
SIC se encontra a menos de 4 km de qualquer das localizacdes propostas e ndo se prevé que sobre
estas areas venham a incidir trabalhos de construcdo e operagdo do NAL e das respectivas infra-
estruturas de acesso. Poderdo contudo vir a ocorrer impactes negativos indirectos resultantes de
efeitos de orla e isclamento das SICs, induzidos pela potencial artificializacdo progressiva do territério
envolvente e pela implantacdo de novas infra-estruturas viarias e ferroviarias. A magnitude destes
impactes indirectos é dificil de prever, uma vez que depende dos modelos de ocupacao do territdrio
que vierem a ser definidos. Com os dados disponiveis, contudo, pode-se assumir que esses impactes
serdo pouco significativos se forem adoptadas medidas adequadas de planeamento e gestdo do NAL
e dos territérios envolventes das SICs, assegurando no minimo a existéncia de: (i) zonas tampao
para contencdo e amortecimento de impactes; (ii) corredores ecoldgicos que permitam a
conectividade com outras areas naturais relevantes; (iii) sistemas de gestdo ambiental do NAL e infra-
estruturas associadas que optimizem o seu desempenho em funcao de objectivos de conservacao da
natureza e da biodiversidade; (iv) compensacdo de eventuais impactes inevitaveis e irreversiveis.
Cumpridas estas directrizes, bem como outras que venham a ser determinadas em sede de
Avaliacdo de Impacte Ambiental, € de esperar que a implantacdo do NAL em qualquer das
localizacdes em analise satisfaca as exigéncias da Directiva 92/43/CEE, designadamente do seu
artigo 6°, de que nado seja afectada a integridade de nenhum SIC e que sejam mantidas as condi¢des
ecoldgicas dos tipos de habitats naturais do Anexo | e das espécies do Anexo Il presentes nesses
SICs.

5.24 Sistema de transportes terrestres e acessibilidades (FCD 4)

Ambas as localizacdes estudadas satisfazem bem o critério de sustentabilidade do sistema de
transportes, i.e., ambas possibilitam uma boa integracdo no eixo fundamental de alta velocidade e na
rede ferroviaria nacional, assim como na rede ferroviaria da AML, potenciando qualquer delas uma

reparticdo modal eficiente nos acessos.

A localizagdo na zona da Ota apresenta a vantagem de menores custos de funcionamento do
sistema de transportes terrestres e de menores externalidades deste sistema. Esta localizacdo
apresenta, igualmente, menor tempo gasto pelos passageiros no acesso ao NAL, melhor
acessibilidade ao triangulo Cascais — Estoril — Sintra, a Leiria e a Coimbra, e de uma forma geral ao

Centro e Norte do Pais.
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A localizagd@o na zona do CTA (HE6B) apresenta as vantagens de uma maior fiabilidade do acesso a
Lisboa nos cenarios de Terceira Travessia do Tejo (TTT) Chelas-Barreiro rodo-ferroviaria, melhor

acessibilidade a Peninsula de Settbal, a Evora, a Elvas / Badajoz, e ao Sul do Pais.

A acessibilidade a Lisboa, em termos de custos econémicos das deslocagdes, de tempo gasto pelos

passageiros, e de fiabilidade do acesso rodoviario, varia com os cenarios considerados.

No quadro dos pressupostos admitidos para efeitos da analise efectuada, os quais integram os
planos sub-sectoriais (rodoviario e ferroviario) existentes, com os ajustamentos inerentes a cada uma
das localizacdes do NAL, a comparac¢ao global entre a localizagdo Ota e a localizagdo CTA (H6B), no
que se refere as acessibilidades terrestres, resulta favoravel a Ota, se bem que a diferenca seja

pouco expressiva em termos das diferencas percentuais entre os valores dos indicadores utilizados.

Note-se que este resultado é evidenciado, nos varios cenarios, pelos valores dos indicadores de
acessibilidade (“custos operacionais dos veiculos” e “tempo gasto pelos passageiros”), os quais sao

muito sensiveis a localizacdo exacta do aeroporto.

Em relacdo a este aspecto, importa salientar que - nos cenarios de opc¢ao por uma configuracdo
rodo-ferroviaria da TTT Chelas-Barreiro - uma localizagdo mais a sudoeste da zona do CTA do que a
H6B, caso fosse possivel, diminuiria as diferen¢as encontradas nos valores dos referidos indicadores
de acessibilidade relativamente a localizacdo na Ota. Estima-se que uma translacdo para sudoeste
da H6B da ordem dos 6 km conduziria a valores semelhantes nas duas localizagdes, anulando assim

a vantagem comparativa da localizacdo na Ota, atras mencionada.

Refira-se ainda que, apesar da localizacdo do NAL na zona do CTA ndo estar prevista nos planos
relativos ao sistema de transportes terrestres, verifica-se que o que consta dos mesmos quer em
termos rodoviarios (PRN2000 e configuracdo rodo-ferroviaria da TTT) quer em termos ferroviarios,
com os ajustamentos introduzidos no ambito deste estudo, permite satisfazer cabalmente as
necessidade de acessibilidade para a localizagdo do NAL na zona do CTA. No caso de ser escolhida
esta localizacdo ndo € de excluir a possibilidade de que eventuais outros reajustamentos ao que esta
planeado possam ainda trazer algum beneficio em termos dos valores dos indicadores de

acessibilidade obtidos.

Em sintese: No que se refere as acessibilidades terrestres, na situagdo actual, a comparagéo global
entre a localizagdo na zona da Ota e a localizagdo na zona do CTA (H6B) resulta favoravel a Ota, se
bem que a diferenca seja pouco expressiva em termos percentuais entre os valores dos indicadores

utilizados.

5.2.5 Ordenamento do territorio e desenvolvimento regional (FCD 5)

No dominio do Ordenamento do Territério cada localizagdo tem as suas virtualidades e os seus
problemas, ambas gerando oportunidades e riscos. Estes decorrem ndo tanto do modelo de
desenvolvimento econdmico para a regido e para o Pais, mas da capacidade de promover o
adequado ordenamento e gestao do territorio a nivel local e regional. Todavia, importa lembrar que o

NAL, seja qual for a localizacao, é fundamental para o desenvolvimento do Pais, devendo satisfazer,
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no essencial, aos grandes objectivos estratégicos inscritos no Programa Nacional da Politica de
Ordenamento do Territério (PNPOT):

= “Reforcar a competitividade territorial de Portugal e a sua integracdo nos espacos ibérico,

europeu, atlantico e global” (PNPOT, objectivo estratégico 2);

=  “Implementar uma estratégia que promova o aproveitamento sustentavel do potencial

turistico de Portugal as escalas nacional, regional e local” (PNPOT, objectivo especifico 2.6);

= “Melhorar os sistemas e infra-estruturas de suporte a conectividade internacional de Portugal

no quadro ibérico, europeu, atlantico e global” (PNPOT, objectivo especifico 2.2).

Em termos de dinamica demografica, a alternativa Ota apresenta-se como a localizagdo mais
favoravel face a distribuicdo actual da populacdo residente na area de influéncia dos 25 km e em
relacdo as dinamicas populacionais que favorecem o centro litoral, se atendermos a coroas mais
amplas. Considerando a alternativa CTA, a localizacdo do NAL pode gerar condi¢cdes para promover
um maior equilibrio territorial no interior da AML. Podera também beneficiar o eixo Vendas

Novas/Montemor-o-Novo/Evora.

No que se refere a ocupagao e uso do solo: i) na zona da Ota, existe dificuldade em acomodar uma
“cidade aeroportuaria”, segundo um modelo de area extensa e contigua ao aeroporto; ii) na zona do
CTA existe a ameaca de se desvirtuar o sentido de “cidade aeroportuaria’; iii) em ambas as situacdes
existe o perigo de se desenvolverem fendmenos de urbanizacdo difusa, mais nefastos no caso do

CTA, caso se opte por uma “grande cidade aeroportuaria”®, face aos valores ambientais em causa.

Quanto a dinamica econdmica e empresarial, as reduzidas diferencas detectadas em termos
regionais e sub-regionais permitem afirmar, pela elevada sobreposi¢do dos territérios em analise, que
nao existem disparidades significativas em relacdo a capacidade das empresas nas areas de
influéncia das alternativas do NAL. Acresce que, em ambas as localizacdes, o NAL podera gerar
oportunidades para a reconversao de tecidos produtivos, com impactes positivos no ordenamento do

territorio.

Em sintese: A localizagdo na zona da Ota apresenta como principais vantagens a valorizagdo do
Sistema Urbano do Oeste e Centro Litoral, o aproveitamento do potencial empreendedor e de
recursos humanos do Oeste e Centro Litoral, e, em menor grau, o impulso ao desenvolvimento
turistico destas regides. Como principal desvantagem destacam-se as dificuldades de expansao da
infra-estrutura aeroportuaria e de acomodacao de uma “cidade aeroportuaria”. A localizacdo na zona
do CTA apresenta como principais vantagens a recuperacdo de areas industriais obsoletas da
Peninsula de Setubal, a auséncia de restricbes de espaco para expansdo da infra-estrutura
aeroportuaria e para a implantagcdo de uma cidade aeroportuaria e, em menor grau, o impulso ao
desenvolvimento econémico do Alentejo (eixo Vendas Novas — Evora — Elvas e Alentejo Litoral).
Como principal desvantagem desta localizacdo salienta-se o perigo de destruicdo de um vasto

patriménio silvicola, agricola e ambiental.
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5.2.6 Competitividade e desenvolvimento economico e social (FCD 6)

Neste ambito o Novo Aeroporto Internacional de Lisboa & enquadrado no desenvolvimento da regido
de Lisboa, situando-a no contexto europeu, ibérico e nacional e analisando a sua organizacdo e

dindmica de evolucao.

E estabelecido o quadro estratégico do desenvolvimento do NAL, abordando as grandes tendéncias
e modelos de referéncia, nomeadamente o desenvolvimento do conceito de “cidade-aeroporto”, onde

se destaca a analise das “cidades-aeroporto” e da configuracdo da respectiva “cadeia de valor”.

No quadro conceptual, estratégico e analitico estabelecido procede a analise critica comparativa das
localizagdes alternativas do NAL, comecgando por situar o aeroporto da Portela no contexto europeu e
abordando, sucessivamente: quer o posicionamento especifico do NAL nas tendéncias de modelo de
negécio dos aeroportos e de evolugdo do transporte aéreo, bem como das condi¢cdes da sua
aproximag¢do a uma cidade aeroportuaria; quer o estudo dos impactos econdmicos e sociais
expectaveis, a luz da evolugdo da procura potencial, bem como da respectiva configuracao sectorial e
territorial; quer a caracterizacdo das areas de influéncia restrita das localizacdes alternativas em
estudo, terminando com a identificacdo dos factores criticos de sucesso, e a apresentacdo das
principais oportunidades e riscos, do valor qualitativo atribuido a cada uma das alternativas de

localizacdo em estudo e das conclusdes e recomendacdes finais.

A analise comparativa da localizacdo na zona do CTA com a localizacdo na zona da Ota, conduzida
do ponto de vista do dominio da competitividade e do desenvolvimento econdmico e social, valorizou
as condicdes de optimizacdo das opgdes de modelo e de localizacdo do novo aeroporto de Lishoa
em cada uma e, dentro delas, quer os elementos de flexibilidade e durabilidade do projecto, quer o

jogo complexo de custos e beneficios numa perspectiva dindmica e concorrencial.

A analise de oportunidades e riscos, a par da avaliagdo qualitativa das vantagens relativas das
localizacdes comparadas para o NAL, permite situar a localizagcdo na zona do CTA como mais
proxima do “Cenario 1" avancado nos cenarios de avaliacdo, isto € com maior relevancia para as
actividades de inovagado e servigos, no modelo de desenvolvimento econémico, e com fungdes de

intermediacdo mais alargadas na configuracdo do NAL.

Em sintese: A conclusdo obtida, ponderando riscos e oportunidades, vai no sentido da existéncia de
uma vantagem global da localizagdo do NAL na zona do CTA. Os aspectos mais relevantes na
comparagao que conduziu a escolha por esta localizacdo referem-se fundamentalmente a
optimizacao das condi¢cdes econdmico-financeiras de desenvolvimento do projecto, a aproximacao ao
posicionamento estratégico com maior capacidade concorrencial e a aproximagdo ao modelo de

cidade-aeroporto.

5.2.7 Avaliacao financeira (FCD 7)

A metodologia desenvolvida para a avaliacdo financeira das duas alternativas de localiza¢do para o
NAL baseou-se na estimacado de indicadores do mérito relativo de ambas as alternativas, calculados

com base nos cash flows incrementais primarios directos associados as duas localizagdes
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(projectos), numa dptica do capital total. Definiu-se assim um novo projecto, designado por Projecto

Diferencial, sobre o qual se desenvolveu a analise.

Desta analise é possivel concluir que, do ponto de vista estritamente financeiro, existe uma vantagem

da alternativa na localizacdo na zona do CTA face a zona da Ota, expressa:

= Numa menor exigéncia de investimento total (Ota: 5.191,2 milhdes de euros; CTA: 4.926,6

milhdes de euros; a precos de 2007);

= Na existéncia de um VAL (Valor Actualizado Liquido) diferencial positivo (VALOta: 1.655,28
milhdes de euros; VALCTA: 1.986,4 milhdes de euros; VALDiferencial (Ota — CTA): -331,1

milhdes de euros);

= Numa Taxa Interna de Rendibilidade (TIR) diferencial negativa para o projecto diferencial,
pelo que, no dominio relevante (taxas de actualizacao positivas), a alternativa CTA apresenta

um VAL superior em todo o dominio.

As diferencas encontradas entre as duas localizacdes sao relativamente reduzidas quando expressas
em termos relativos face ao investimento em causa: o VAL diferencial & 6,38% do investimento fixo
total (dia de abertura + investimentos de substituicdo e expansdo) da localizacdo Ota, ou 6,7% do

investimento fixo total da localizagdo CTA.

A introducdo de elementos de variabilidade na analise, quer através do estudo de analise de
sensibilidade quer através de técnicas de simulacdo por estabelecimento de cenarios alternativos a
algumas das variaveis em presenca, ndo altera a conclusdo anterior, antes reforca a confianca
estatistica na conclusdo de que, numa optica meramente financeira, a localizacdo CTA é mais

favoravel que a localizacao Ota.

Entrando em linha de conta com as Opc¢des Reais que podem detectar-se nestas duas alternativas,
estas ou estdo presentes em ambos os projectos em igualdade de valor, anulando-se do ponto de
vista diferencial, ou, quando diferem (particularmente as op¢des de flexibilidade no faseamento do
crescimento e de expansdo apds esgotamento), sdo também favoraveis a localizagdo na zona do

CTA, o que refor¢ca ainda mais as conclusdes anteriores.

Todavia, interessa salientar o seguinte:

=  Por um lado, tendo em consideracao os estudos ja realizados relativos a localizagdo na zona
da Ota, & possivel considerar que o grau de certeza relativamente aos seus cash flows

incrementais € maior do que na localizagdo na zona do CTA,

= Por outro lado, ao contrario do que se verifica relativamente a zona da Ota, onde as
estimativas para as principais despesas de investimento estdo mais estabilizadas, € possivel
considerar que para a localizacdo na zona do CTA havera, potencialmente, a possibilidade
de diminuir o valor de alguns cash flows de investimento, se for ainda possivel optimizar a
ligacdo do CTA as redes ferroviarias de alta velocidade e convencional a partir dos tragados

definidos;
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= Por ultimo, a maior flexibilidade da localizacdo no CTA, em termos de capacidade de
movimento/hora (70 movimentos por hora no caso da Ota e 100 movimentos no caso do
CTA), podera funcionar como um factor potenciador que permitira majorar o diferencial entre
o VAL da Ota e o VAL do CTA, tornando-o ainda mais favoravel ao CTA.

A verificarem-se estas duas ultimas notas, elas apenas vém reforcar as anteriores conclusdes que

dao preferéncia a localizacdo CTA do ponto de vista exclusivamente financeiro.

6| ANALISE CUSTO - BENEFICIO (ACB)

A Analise Custo - Beneficio é aplicada ao nivel estratégico da avaliacdo das duas opg¢des de
localizacdo mutuamente exclusivas e assenta sobre a metodologia de avaliacdo estratégica, tal como

ilustrado na Figura 2 ilustra a interligac@o entre a ACB e a Avaliacdo Estratégica (AE).

FCD Indicadores quantitativos

ACB

Figura 2 - Interacgao entre a avaliagao estratégica e a ACB

Esta analise articula-se e esta em dependéncia directa dos indicadores - diferenciadores das duas
localizagcdes, que foram quantificados pelas equipas afectas ao conjunto de factores criticos para a
decisdo (FCD) em estudos sectoriais. A interligacdo entre a ACB e a Avaliacdo Estratégica (AE)
exigiu uma interaccgdo interdisciplinar continua, de forma a se materializarem os indicadores para

cada critério de avaliacao.

A comparacao entre as duas opc¢des de investimento aeroportuario (Ota e CTA) foi realizada através

do critério do Valor Actualizado Liquido (VAL), que constitui um indicador de rendibilidade.

Este indicador foi determinado para as duas opc¢des de localizacdo, sendo positivo e de dimensao
consideravel. O VAL é significativo mesmo quando se incluem os custos externos, relevando o facto
destes se circunscrevem aos factores diferenciadores das duas localizacdes e aos que sdo possiveis

de quantificar em custo na ACB face ao estado actual do conhecimento.

Todavia, a diferenca entre o VAL econémico de cada localizacdo é quase sempre marginal face ao
valor actual total do investimento em causa. Este facto parece apontar para a existéncia de

desvantagens e vantagens em termos de custos e beneficios que se compensam ou tendem a anular
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em termos relativos, exigindo por isso ao decisor a consideragdo dos resultados da analise integrada

de outros indicadores que nao foi possivel quantificar em custo.

7| CONCLUSOES E RECOMENDAGOES

A sintese da avaliacdo estratégica realizada permitiu identificar as vantagens e desvantagens das

duas localizacdes que determinaram a posi¢do relativa dos sete FCD face a uma situacdo de

indiferenca correspondente ao fiel de uma balanca, tal como representado a seguir.

P
FCD1m<0s

*kk *% 0 *% *kk

ZonadaOta Zona do CTA

*** Muito Favoravel ** Favoravel O Indiferente

FCD1 — Seguranca, eficiéncia e capacidade das operagdes do trafego aéreo
FCD2 — Sustentabilidade dos recursos naturais e riscos

FCD3 — Conservacao da natureza e biodiversidade

FCD4 — Sistema de transportes terrestres e acessibilidades

FCD5 — Ordenamento do territorio

FCD6 — Competitividade e desenvolvimento econémico e social

FCD7 — Avaliagao financeira

Em resultado da avaliagdo ambiental estratégica, é possivel extrair as seguintes conclusoes:

1. E técnica e economicamente viavel, em ambas as localizacdes (zona da Ota e zona do CTA),

a construcdo de uma infra-estrutura aeroportuaria com caracteristicas adequadas para

satisfazer a finalidade e os pressupostos de base que enformaram a decisdo governamental

de dotar Lishoa de um novo aeroporto, tendo em vista o horizonte de funcionamento de 2017

a 2050;

LNEC - Proc. 0701/01/16911




Para ambas as localizagdes ndo se detectaram desconformidades com o direito ambiental

europeu suficientes para fundamentar uma censura liminarmente impeditiva;

Em ambas as localizagdes a implantacdo do NAL impde a adop¢do de medidas que
garantam a observancia de critérios de diversa natureza, como os de seguranga, de

eficiéncia, de competitividade e de sustentabilidade ambiental e territorial;

A analise custo-beneficio, que inclui a componente de custos externos, mostra, através do
VAL obtido, que em ambas as localizacdes & economicamente viavel a construgcdo do NAL,

nao se estabelecendo uma diferenciagao significativa entre estas;

O facto de as duas localizagdes estarem situadas a distancias semelhantes do centro de
Lisboa (da ordem dos 50 km), e de distarem entre si de pouco mais de 30 km, faz com que,
para a analise comparativa de alguns factores, designadamente a escala nacional ou supra

nacional, a influéncia da localizacdo se esbata;

As caracteristicas préprias de cada uma das localiza¢des e da sua envolvente sdo, contudo,
suficientemente distintas para introduzirem aspectos diferenciadores relevantes para uma
analise comparada da respectiva aptiddao para acolherem a implantagcdo de uma infra-
estrutura aeroportuaria como o NAL; os referidos aspectos permitiram identificar, para cada
factor critico de decisdo, oportunidades e riscos associados a cada uma das localizagdes, o

que se traduziu em vantagens ou desvantagens comparativas.

Em termos conclusivos, face aos resultados da analise comparada e sendo atribuida igual
importancia a cada um dos factores criticos analisados (para efeitos de decisdo, uma
ponderacdo diferente tera em consideracdo critérios de natureza politica, os quais
extravasam o ambito do presente Estudo), a localizagao do NAL na zona do Campo de
Tiro de Alcochete (CTA) é a que, do ponto de vista técnico e financeiro, se verificou

ser, globalmente, mais favoravel.

Esta conclusdo assenta essencialmente no seguinte:

18

Para quatro dos sete factores criticos de decisdo, a localizacdo do NAL da zona do CTA
apresenta-se mais favoravel do que na zona da Ota: FCD1 — Seguranca, eficiéncia e capacidade
das operagdbes do trafego aéreo; FCD2 — Sustentabilidade dos recursos naturais e riscos; FCD6 —

Competitividade e desenvolvimento econémico e social; FCD7 — Avaliacédo financeira,

O caracter favoravel da localizacdo na zona do CTA é acentuado no que se refere aos factores
FCD1 e FCD®6, devendo salientar-se que o primeiro é aquele que permite aferir da maior ou
menor adequac¢do de um local de implantagcdo a funcao primordial, em termos técnicos, de uma

infra-estrutura aeroportuaria;

Relativamente aos factores criticos para os quais se verificou ser mais favoravel a localizagcdo na
zona da Ota: FCD3 — Conservacdao da natureza e biodiversidade; FCD4 — Sistemas de
transportes terrestres e acessibilidades e FCD5 — Ordenamento do territério e desenvolvimento

regional, também resultou do estudo que, se forem seguidas directrizes propostas para o caso da
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localizacdo recair na zona do CTA, o sentido favoravel a zona da Ota para esses factores criticos
é atenuado. Com efeito, contrariamente a localizagcdo na zona da Ota, a localizacdo do NAL na
zona do CTA é uma hipdtese muito recente, para a qual ndo se verificou um grau de
desenvolvimento de estudos comparavel, visando, nomeadamente, a optimizacéo de solucdes de
implantacé@o e a reducdo de impactes negativos. Além disso, a localizacdo na zona do CTA nédo
foi contemplada em planos e projectos sectoriais relacionados com o NAL, como sejam os de
acessibilidades e de ordenamento do territério, donde & ainda expectavel a possibilidade de

obtencao de beneficios, em termos comparativos, para esta localizacdo.

As consideracdes efectuadas sdo validas desde logo para um cenario de enquadramento das
funcdes do NAL na sua relagcdo com a evolucado do sistema de transporte aéreo externo, que se
ajusta aos pressupostos que estdo na base da decisdo governamental de se construir um novo
aeroporto para Lishoa (Cenario 2). O outro cenario que foi considerado neste estudo assenta
numa perspectiva de crescimento forte do trafego aéreo ao nivel mundial e no alargamento das
funcdes de Portugal nesse ambito global (Cenario 1). A localizacdo na zona do CTA é a que
permite responder adequadamente a ambos os Cenarios, enquanto que a localizacdo na zona da
Ota permite responder essencialmente ao Cenario 2. Efectivamente, o espaco disponivel e as
caracteristicas fisicas (orograficas e outras) daquela zona permitem uma flexibilidade e uma
capacidade de expansao, quer para aumento do numero de pistas quer para instalagdo de uma
cidade aeroportuaria, que ndo se encontram na zona da Ota. Considerando as duas pistas
previstas, a maior capacidade em numero de movimentos das aeronaves que a localizacdo na
zona do CTA garante, com a possibilidade de funcionamento independente das pistas, & ja de si

uma vantagem acrescida.

Na analise custo-beneficio efectuada, o resultado praticamente neutro a que se chegou deve-se
basicamente ao facto de os custos associados as acessibilidades, quer de investimento devido a
ligacdo a linha de AVF quer de custos externos, penalizarem a localizagcdo na zona do CTA.
Eventuais ajustamentos que ainda se afigurem possiveis nesta matéria favorecem também esta

localizac@o no ambito da referida analise.

A avaliacado financeira (FCD7) &, como ja referido, um dos factores favoraveis a localizagdo na
zona do CTA. Também neste caso, algumas possibilidades que foram enunciadas no Estudo vao

no sentido de um reforgo do caracter mais favoravel desta localizacao.

Em termos de recomendagoes, no caso da decisdo sobre a localizagdo do NAL vir a incidir na zona

do CTA, para além da consideracdo das implicagdes decorrentes da necessaria desactivacdo da

Carreira de Tiro de Alcochete e da cessacdo da utilizacdo da pista 08/26 do aerédromo do Montijo,

deverdo ser tidas em conta todas as recomendacdes que foram enunciadas nas diferentes areas

analisadas, salientando-se as seguintes:

1. Optimizar, na area disponivel, a implantacdo preliminar estudada para a infra-estrutura

aeroportuaria;
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10.

11.

Instalar no local um sistema automatico adequado para observacgtes atmosféricas;

Monitorizar localmente os movimentos de aves ao longo de um ciclo anual completo e, em
funcdo dos resultados da correspondente analise do risco de colisdo, prever adequadas

medidas de mitigacao;

Desenvolver os estudos aeronauticos, homeadamente de simulacdo em tempo acelerado,
para avaliacdo rigorosa da capacidade do sistema de pistas, e definicio dos cenarios

operacionais para o trafego aéreo;

Proteger a qualidade das aguas subterraneas de qualquer tipo de poluicdo que possa ser
gerada durante as fases de construcdo e de exploragdo, prevendo-se, para esse efeito, a
existéncia de um plano de monitorizacdo e de acompanhamento da obra nas suas varias

fases, assim como de um plano de gestdo do risco para situacdes acidentais;

Para a fase de exploracdo, prever um sistema de gestdo ambiental global e rigoroso que,
conjuntamente com a camada drenante prevista entre a plataforma do aeroporto e os solos

onde assenta, assegure a proteccdo da qualidade das aguas subterraneas;

Proceder a trabalhos mais desenvolvidos de reconhecimento geotécnico para a obtencao de
elementos que permitam determinar a aptiddo dos materiais de desmonte e a sua aplicacdo
selectiva, a fraccdo de materiais argilosos, a caracterizacdo dos materiais de empréstimos e
a medicdo dos niveis de agua ao longo do tempo, bem como caracterizar os macigos
subjacentes as areas interessadas pelos edificios, dando particular atencdo as estruturas

subterraneas;

Proteger, do ponto de vista da biodiversidade e da conservagcdo da natureza, a area do CTA

nao afectada pela implantagcdo do NAL, englobando-a na SIC do Estuario do Tejo;

Promover medidas de compensacao funcionais tendo em vista a recuperac@o ou melhoria da
qualidade ambiental de ndcleos chave de vegetacdo espontdnea, em particular zonas
humidas ou com lagoas temporarias, da zona tampdo e da rede de corredores e areas

nucleares na margem sul da AML;

Seleccionar uma orientagdo das pistas que minimize as interferéncias com os movimentos de
aves, que ndao comprometa a operacionalidade do aeroporto mas reduza os riscos de colisdo

e os impactes negativos sobre espécies de conservacgao prioritaria;

Criar areas alternativas de alimentac@o de aves aquaticas, caso seja necessario limitar a sua
utilizacdo de areas incompativeis com a seguranca aeronautica, bem como prever a gestdo
da avifauna dos agudes préximos e do arrozal da Mata do Duque, onde o elevado numero de
aves aquaticas actualmente existente podera resultar em risco acrescido de colisdo com
aeronaves, e compensar a perca do Acude do Areeiro, através da criacdo de uma zona

humida favoravel para aves aquaticas, num local onde ndo haja aquele risco;
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12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

Para maior sustentabilidade do sistema de transportes (efeitos ambientais, econémicos e de
consumo de energia), procurar que a implantacdo se verifique o mais a sudoeste possivel a
partir de H6B,;

Assegurar que a Terceira Travessia do Tejo Chelas — Barreiro seja rodo-ferroviaria,
contribuindo para melhorar o desempenho da Ponte Vasco da Gama e proporcionando um

trajecto alternativo nas situagdes de reducao de capacidade dessa ponte;

Monitorizar o funcionamento dos sucessivos acessos do lado Norte a Ponte Vasco da Gama,
ao longo da CRIL até ao Eixo N/S e a A8, que poderdo ter de ser alvo de intervencdes de

forma a evitar situagdes de ruptura grave.

Rever os Instrumentos de Gestdo do Territério (IGT) para consideracdo da localizacdo do
NAL na zona do CTA;

Implementar medidas de rigoroso controlo do uso do solo;

Prever a salvaguarda integral de valores naturais Unicos, criando uma vasta area de reserva
integral, com multiplas valéncias, com enquadramento legal e plano de ordenamento e de
gestdo adequados, abrangendo nomeadamente: os espac¢os dedicados a conservagdo da
natureza e biodiversidade, o montado, o aquifero do Baixo Tejo/Peninsula de Setubal e os

solos agricolas de maior valor produtivo;
Estudar a oportunidade de uma revisdo administrativa ao nivel de freguesia/concelho;

Adoptar uma forte disciplina de ordenamento e um exemplar desempenho de gestdo dos
riscos e das externalidades, utilizando mecanismos excepcionais para a sua garantia,
traduzidos, nomeadamente, na re-afectacdo de uma parte do CTA a ZPE do Estuario do Tejo
e na criacdo de uma relevante zona-tampdo que reforce os efeitos dessa re-afectacdo e

permita defender a qualidade do perimetro do aeroporto das pressdes urbanisticas;

Proceder a uma reavaliagcdo estratégica e sistémica da configuracdo global dos grandes
projectos de investimento em infra-estruturas de mobilidade por forma a garantir que se
alcanca um grau adequado de coeréncia e articulagdo, maximizando sinergias e minimizando
custos, entre projectos pensados em diferentes épocas e em diferentes légicas de

desenvolvimento.
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MINISTERIO DO AMBIENTE, ORDENAMENTO DO TERRITORIO E DO DESENVOLVIMENTO REGIONAL
CCDRLVT - Comissio da Coordonagdo e Desunvolvimento Reglonoi de Lisboo o Vaio do Tejo

a

Exmo. Senhor

Chefe do Gabinete do

Minigtro das Obras Publicas, Transportes e
Comunicagbes

Rua de S8o Mamede ao Caidas, 21

1100 - 533 Lisboa

Sue rafardneln Sur comunicacho Nosen referdncia LISBOA,
DSOT-000032-2008
Proc

ASSUNTO: | Avaliagdo Ambiental Estratégica do “Estudo para Anélise Técnica
Comparada das Alternativas de Localizagio do Novo Aeroporto de
Lisboa na Zona da Ota @ na Zona do Campo de Tiro de Alcochete”

O Laboratgrio Nacicnal de Engenharia Civil (LNEC) enviou para parecer da Comissfo de
Coordenagfio e Desenvolvimento Regional de Lisboa e Vale do Tejo (CCDR-LVT), um documento
que pretende definir o Ambito e Alcance da Avaliagdo Ambiental do “Estudo para Analise Técnica
Comparadg das Alternativas de Localizagsio do Novo Aeroporto de Lisboa na Zona da Ota e na
Zona do Cgmpeo de Tiro de Alcochete®,

A presente| apreciagdo estrutura.se em trés grandes matérias — Enquadramento como Plano
Sectorial, ITactoras Criticos para a Decis3o, e Critérios e Indicadores por Factor Critico para a
Deciséo.

1. Enquadramento como Plano Sectorial
O documerjto enquadra a elaboragic do presente estudo na alinea c), n® 2, artigo 35° do
Decreto-Lein® 316/2007, de 18 de Setembro, que considera como um tipo de Plano Sectorial “as
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dacisSes sobre a localizag8o e a realizagtio de grandes empreendimentos pliblicos com incidéncia
territorial’".

Apesar de |a redacgio desta alinea levar a supor que o estudo em aprego se engquadra nesta
modalidadg de Plano Sectorial, importa desde |4 atentar na definig8o de Plano:

“Um plano|é o resultado do processo de planeamento e gestlo sempre que s8o explicitadas
intengBes g regras relativas a medidas © acgles que os poderes publicos decidem edoptar para &

preveng8o de problemas, os quals definem o &mbito do plano. Deve incluir um
intengdes e de medidas de cardcter geral e especifico cobrindo as questdes do
ento urbeno, do seu controlo e estimulo, bem como contendo as alternatives para &
Normas Urbanisticas - Princlplos e Conceitos Fundamentais, Vol. 1, 2° ediglo,
TL, 1805).

resolugéo

torada entio sim existem condig8es para a realizacfio de um Plano Sectorial.

Esta quesifo deverd ser devidamente ponderada pelo LNEC, uma vez que a decisdo de
elaboragiol de um Plano Sectarial implica, desde logo, um "...despacho do ministro competente
em raz8o matéria, do qual deve, nomeadaments, constar:

a) A finalidade do instrumento de politica sectorial, com mengfo expressa dos interesses piblicos
prosseguidps;

b) A espec¥icagsic dos abjectivas a atingir;

¢) A indicagéo da entidade, departamento ou servigo competente para a elaboragéio;

d)} O ambitp territorial do instrumento de politica sectorlal, com menglo expresse das autarquias
locals envojvides;

@) O prazo pge elaborag8o;

f) As exigéncias procedimentais ou de participagéo que em fungéo da complexidade da matéria ou
dos interegses a salvaguardar, se considere serem de adoptar para além do procedimento
definido no|presente diploma;

g) A Indicagfio se o plano esta sujeito a avaliagéo ambiental ou as razdes que justificam a sua
f‘nexigibiﬁderde" (Art. 38°, do DL 380/98, de 22 de Setembro, na sua redacglo actual).
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2. Factords Criticos para a Declsio
Os Factorgs Criticos para 8 Decisfio correspondem acs principais aspectos a atender num
processo da Avaliacdo Amblental Estratégica, dando *... resposta a0 alcance da AAE o resultam
de uma andlise infegrada dos seguintes elementos:
» Quadro de Referéncia Estratégica (QRE),
= Questbes estratégicas (QE) (objeclivos estralégicos e linhas de forga) do objecto de
avaliag8o;
e Fadtores ambientais (FA)" (in Gula de Boas Priticas para Avaliagio Ambiental Estratégica,
APA, 2007).

Tendo por{base estes principios, a equipa rasponsavel pela AvaliagBo Ambiental Estratégica do
Estudo ideptificou sete Factorss Criticos para a Decisfio, a saber:

a) Seguranga, oficiéncia e capacidade das operagdes do trafego aéreo;

b) Sustentabilidade dos recursos naturais e riscos;

¢) Conservagao da natureza e biodiversidade;

d) Sisfema de transportes terrestres a acessibilidades;

e) Ordenamento do territério;

) Cormpstitividade e desenvolvimento econdmico e social;

g) Avaliaglo financeira.

A CCDR-LVMT considera que os factores criticos Identificados cobrem todas as areas que devem
ser motivo [de estude na definigBo da localizag8o de um futuro aeroporto.

3. Critérigs e Indicadores por Factor Critico para a Decisféo

Apeear de|a pronuncia CCDOR se situar no Ambite do Ordenamento do Territério, esta disciplina
possul ump grande abrangéncia justificando-se, como tal, que o presente parecer acabe por
abranger f(eferéncias a outros faclores criticos, designadamente, Sistema de Transportes
Terrestres @ Acessibilidades e Compstitividade e Desenvolvimento Econdmico e Social. Desta
forma, impprta detalhar a abordagam aos trés factores criticos identificados.

Rua Artinaria Um, 33 = 1260-146 LISBOA ~ Tel 21 383 71 00 - Fox 21 363 12 02
E-mall gersighcodr-ivipd RItD Awnann. cedr-hvt il

17/01 "08 QUI 13:29 [S/ TR/RE 87771 o003




17-JRAN-2oe8 l3:4é De :CCORLUT - PRESIDENCA 213847987

Para:351 218887622 P.4/6

MINISTERIO DO AMBIENTE, ORDENAMENTO DO TERRITORIO E 0O DESENVOLVIMENTO REGIONAL
CCDRLVT - Comissio de Coordonaglo e Desenvolvimanto Reglonal do Lisboa e Vals 4o Tgjo

a do Transportes Terrestras e Acessibllidades

algumas reservas a utilizagdo de “Fiabilidade dos tempos de percurso nos acessos

rodoviariog” como um indicador, por, no essencial, corresponder a um critéric a considerar na
decislo. Alias, a mesma tabela considera-o0 como um critério, embora com uma designagao
ligeiramente distinta - Fiabilidade dos tempos de percurso nos acessos rodovidrios a Ligboa.

Assim, importard determinar que Indicadores concorrem para a monitoriza¢8o deste critério.

Relativamgnte aos critérios considerados, o primeiro — Contribuig8o para a sustentabilidade do
sistema dg transportes, em termos de uma boa integrag8o do NAL e de forma a potenciar uma
reparticho |modal eficiente « devaria ser um pouco mais detalhado, de forma a integrar
explicitamente as articulagbes com a rede principal, particularmente am termos ferrovidrios, bem
como com p projecte do Comboio de Alta Velocidade.

No que regpeita ao indicador *"Numero de acidentes corporais (acidentes de que resultam monos
e/ou feridcl)'. ndo se percepciona com qual dos critérios se relaciona nem qual a sua relevancia.
O aumentq do numero de velculos a circular implicara, forgosamente, um aumento do risco de
acidentes.

Por Uitime,| recupsram-se algumas das preccupagdes da CCDR em matéria de Transportes e
Acessibilidades:

» Dgvera ser conferida importancia ao transporte colestivo, preferencialmente em modo
pPgsado, no acesso ao aeroporto. Aqui serd relevante que as anticulag8es a analisar ndo
sg reduzam as ligagdes a cidade de Lisboa, mas também 2 estruturagho interna da
prppria area metropolitana, onde residirA a maior parte dos trabalhadores do novo
agroporto. Importa igualmente avaliar as ligag8es a rede principal, @ no caso do
transporte ferrovidrio a ligagdo & Linha do Norte:

* Arficulagdo com o projecto do Combolo ds Alta Velocidade:
* Artficulac8o com as é4reas |ogisticas definidas no Portugal Loglstico, ® com os Portos de
Ligboa, Setlbal ® Sines.

-, -
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3.2. Ordepamento do territério e desenvolvimento regional
O Quadro B identifica os quatro critérios considerados, bem como os Indicadores que com eles s8
relacionam,

Atendendo a designagio deste Factor Critico, ndo foi identificado qualquer critério de avaliagio
que, de uma forma integrada, aborde o desenvolvimento regional. Saliente-se aqui a dificuldade
que se coldca nesta matéria, pela sobreposi¢ao com o Factor Critico 6.

Nadc se lgvantando duvidas relativamente aos critérios seleccionados, importard, todavia,
considerar jlum alargamento dos indicadores:

. ndmlica urbana - deverfio ser identificados outros tipos de equipamentos colectivos,
nemeadamente escolas. Numa perspectiva de dindmicas emergentes a médic prazo,
s¢ria igualments importante identificar os PU e PP que tdm como objectivo a criacBo
novas dreas de loglistica e de turismo/residéncia;

¢ DIndmica econémica e empresarial = numa éptica de disponibilidade de recursos
hymanos qualificados, importard considerar os niveis de qualificagfio da populaglo
agtiva;

» upagda s uso do solo - naste critério deve ser conferida alguma atengéo 3 estrutura
da propriedade, pelos riscos inerentes @ uma excessiva fragmentagao;

. upagédo e uso do solo e Dindmica econébmica e empresarial — dos indicadores
identificados ndo consta nenhum relativamente A agricultura ® & floresta, Sendo

aglividades relevantes em gualquer uma das localizagdes consideradas, importara

cgnhecer a sua realidade & dindmica afim de avaliar as eventuals “rupturas” que venham

a pcorrer,

Por Gltimo, recuperam-se algumas das preocupa¢des da CCDR em matéria de Ordenaments do
Territério;
e Controlar a dispers#io da ocupagso do territério:
» Promover o reforgo das centralidades urbanas existentes, de modo 2 que constituam os
vardadeiros apoios a nova Infra-estrutura e todo o complexo adjacente;
» Promover a articulagéio das acessibilidades com 0s nticleos j4 existentes:

Rua Artiiharia Um, 33 - 1260-146 LISAOA ~ Tol 21 383 71 00 — Fox 21 383 12 02
E-mnil geralgDecorvi pt  hilp Mwaww cedr-ivi. pi
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e Reabilitar/reaproveitar as areas industrials obgoletas ou em perda, atraindo novos usos e
eyitando a proliferagfo de novos locais.

3.3. Compatitividade e desenvolvimento econémico e soclal
Censiderande que os critérios identificados respondem aos objactives do Factor Critico, neste
ortaré transmitir as preocupagdes da CCDR-LVT em matéria de cidade aeroportudria

@ qual o modelo a adoptar.

aspecto i

Independentemente dae caracteristicas orogréficas distintas entre a Ota @ o Campo de Tiro de
Alcochete,|a CCDR-LVT consldera que © modelo de cidada aeroportusria a implementar se
devera noriear por principios de polinuclearidade, tendo em ateng#o os seguintes aspectos:

» Nlicleos urbanos existentes com capacidade e caracteristicas para constitulrem novas
ntralidades de apoio ao complexo aeroportudrio;

+ Areas de actividades econdmicas existentes e com capacidade e caracteristicas para
agolherem as actividedes geradas pelos novo aeroporto. Neste aspecto deverid ser
conferida especial atengio aos espagos obsoletos ou em perda de empresas:

iculaglio com as plataformas logisticas que constam do Portugal Loglistico e com os
portos de Lisboa, Setlibal! e Sines:

» ldentificagdo das actividades que se devem localizar junto ao aeroporto, quer por
ngcessidade de um correcto funcionamentd do mesmo quer pela capacidade de
g9ragio/obtencdo de mais-valias decorrentes da sua localizagso.

Estas preogupagtes da CCDR-LVT prendem-se com a necessidade de se adoptar um modslo de
ocupagdo do territério sustentavel e que restrinja o consume de espago ao essencial, tendo em
vista a cria¢géo de um modslo d8 negécio economicamente vidvel.

hores cumprimentos, t—‘m

P

Anténic Fansaca Ferreira
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5. REFERENCIA Chefe de Gabinele de 8. Exa. o

Minlstro das Obras PUblicas,
Transportes e Comunicagoes
Palacio Pencfiel

Rua de 8. Mamede ao Caldes, 21

. REFERENCIA 2/6& PR

REFERENCIA INIERDA : A
irf 108/08/2CGH 1100-533 Lisboa
ASSUNTO

Estudo para analise técnica comparada das altemativas de Yocalizagio do novo
-aeraporto de Lisboa na zona da OTA e na zona do Campo de Tiro de Alcochete —
Parecer sobre a definigio do dmbito da Avaliagio Ambiental

Na sequéncia da reunido realizada a 15 de Jangiro de 2008 no Gabinete de S, Exa. o Ministro das
Ohra.. Piblicas. Transportes e Comunicagbes, onde estiveram presentes o ICNB e demais
entidades relevantes na matéria em andlise. {APA, CCDRLVT, INAG, DGS, LNEC), fol entregue
para parecer aos paiticipantes um documento contendo o elenco e detalhe dos faclores criticos
para decisdo relativos ao procasso de ‘avallagio ambiental do novo aempurto de Lisboa (NAL) —
*Ambite e Alcance da Avaliagéio Ambiental”, em anexo.

Nos termos do arligo 5° do Decrelo-Lei n® 232/2007, de 25 de Junho, 0 ICNB emile parscer
favordvel ao ambito da avaha;ao conligurado pelos factores criticos para a decisao identsl’c:ados\.
bem zos critérios e indicadores descrilivos, designadamente os relalwos ao factor c:ti‘ficb
biodiversidade, que integra o detathe dos descrilores mais relevantes a abordar pela avaliagdo, no
contexto vartente.

E pertinente contudo deixar desde ja presente uma questdo relevante, atendendo & proximidade
dos cenarios a avaliar (projecto global NAL OTA e projecto global NAL CTA, envolvando todos os
wnpacles em causa e nao s& os resullantes do aeropono em si) om parlicular da Zona de
Protecgdo Especial ¢ Silio de Importancia Comunitaria ZPE/SIC) do Estudrio do Tejo.

Esla questdo tem a ver com a possibilidade de ambas as opgbes serem, au ndo, “susceplivels de
afeciar esse sitio de forma significativa™, no sentido previsto no artigo 6° (3) da Directiva 92/43/CEE

(Directiva Habilats), e das exigéncias juridicas diferenciadas impostas neste artigo relativamente &

e i e
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Insonzto dz Conservagio dy Namwera ¢ da Wexdversidade, 10

aprovacao de planos e projectos, tendo em vista © cumprimento daquela Direcliva (e, mutalis
mutandis da Directiva 79/409/CEE, Directiva Aves),

A csle proposito, o capitulo 3.5 do “Estudo para analise lécnica comparada das allernativas de
localizagio do novo aeroporlo de Lisboa na zona da OTA e na zona do Campo de Tiro de
Alcochete” (LNEC-MOPTC, Janeiro de 2008) elabora uma extensa e objecliva andlise juridica
(incluindo jurisprudencial) da aplicagao do arligo 6° da Directiva Habitats atendendo a que, 1al como
refere o texto do proprio documento (sublinhado nosso), “A decisio de aprovagio da localizagdo da
um projecte como o NAL pressupde a verficagiio escrupulosa da existéncia ou Inexisténcia de
impactes_significalivos nas zonas classificadas segundo o direlfo curopcu de conservagio da
naturcza”.

Com efeito, o artigo 6° (3) da Direcliva Habitats (que orienta também a prossecucio dos objectivos:
andlogos da Directiva Aves) prevé que se um plano ou projecto for identificado como su'sr’.épiival de

afectar um sitio de “forma significativa” deverd ser “obfecto de uma avaliagio adequada das suas

incidéncias sobre ¢ sitio no que se refere aos objectives de conservagio do mesmo”.

Se aquela avaliagio demonstrar ou comprovar a existéncia de Impactes si_gniﬁ_mtivos sobre o sitio,
a aprovagio do plano ou projecio esla condicionada 2 (isto &, so é autorizada se houver a)
observancia cumulativa, ¢ por esta ordem, dos seguintes requisitos (art. 6° (4)): (i) demonsiragio
da inexisténcia de altemativas, (i) razbes imperativas de reconhacido interesse piblico e (i)
adopgo de medidas compensatdrias, o

Acresce que se aqueles impactes incidirem scbre espécies ou habitats classificados como
prioritarios pelas Direclivas em refer@ncia, as razées de interesse publico evocadas apenas
poderdo estar relaclonadas ‘com a (i) satde, (i) soguranga piiblica, (jif) motivos ambientals
primordiais ou (iv) outras razbes imperalivas, apds parecer da Comissao Europela,

Finalmente, a susceptibilidade de afectacdo significativa de um silio deverd ser avaliada também
para cerfos planos e projectos que néo sfo lemitorialmente coincidentes com dreas da Rede Natura
2000, conforme a judsgmdﬁnci'a_ Comunitiria o avidencia, ¢ o Esludo do LNEciHOﬁTC'reconhece.:_
no ja refendo capilulo 3.5, com base também nos guias interpretativos da Comissio {vidé por
exemplo pag. 26 "Com efeito, olhando sirnuitancamente para a implanlagdo cartogréfica da
localizaghio proposta, e para os Sitios de Rede Natura 2000, ndo ¢ absurdo pensar que, apesarde
o NAL vir a ser construido fora das zonas classificadas, a proximidade a elas é tal que é de admitir
a hipotese de as operagbes (lanto aéreas como femestres), inerenles ao funcionamento normal de
qualquer acroporio, poderem degradar habilals ciassificados e perturbar significativamante
aspocias prolegidasT).

-
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llinezo da Conservacio da Namireza ¢ da Blodirer udade, 1.2,

Em conclusdo, face aos resullados do Estudo, designadamente os que decomremn dos facteres
criticos Biodiversidade e Ordenamento do Temitério, ndo & de descartar que se possa em qualquer
fase do processo em curso vir a conslatar que o cenanio a adoplar lenha efeitos significativos sobre
a ZPE/SIC Estudrio do Tejo. Nesse caso, o cendrio sd sera possivel de aprovacio se lor

demonstrada a auséncia de alletnalivas de localizagdo (designadamente nos termos propostos no
capitulo 3.5 do Estudo).

Considera-s¢ assim, como referido na reunio de 15 de Janeiro Ja citada, que o Relatorio
Ambiental, para efeitos de AAE, venha a referir 0 mais detalhada, fundamenladamente e de forma
explicita sobre: (i) o caracter “significalivo™ dos impactes de ambos os cenarios sobre a ZPE/SIC
= Esluario do Tcjo e sobre (ii) a existéncia ou Inexisténcia de altemnativas ao cenario proposto para
adopedo, visando desde ji acautelar o cumprimento do artigo 6° da Directiva Habitats.

| Com os melhores cumprimentos,

d O Presldente

Jodo C. ROSUI%I‘IO’: de Menezes

71,;‘_,; sdRindacts
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MINISTERIO DOMB]EHTE. DO CRDENAMENTO DO
TERRITORIO E DO DESENVOLVIMENTD REGIONAL
INSTITUTD DA IR
Gabinete &y Presicénds
- MU!.:TO URGENTE- . Bano, Sephor .
: N : Chefe de Gabincte do Senhor rnnlstm das
ER Obras Pliblicas, Transportes ¢
VIADO POR FAX Comunicagdes
Dr. Guitherme Dray
Rua de sB0 Mamede ao Caldas, 21
1145-050 LISBOA
Vosta refordneds Data Hossa refecéncla Data
- _ ' 05/0B-PRES/2008 15-01-2008

: Avallagio Ambiental Estratégica = Novo Aeroporto de Lishoa

Analisado o "Refatdrio dos Factores Criticos Para a Decisio” que nos foi facultado na

reunifo realizado no Ministério das Obras Piblicas Transportes e Comunicagges, no

ado dia 15 de Janeiro de 2008, Informo que para efeitos do Artigo 5¢ do Decreto-

2{2007, de 15 de Junho se concorda com o ambito da ava!lacao amblental

da e com a proposta de informagao a Inclulr no respectivo relatérib ambiental
damente critérios e objectivos.

Com gs melhores cumprimentos,

i»—ﬂff:

O Presidente

{Orlando Borges)

. Golinate 0o Mnitno €03 Bhers LESTEAN
Baospeots & (eonurisgon
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Ministorto da Batde .
Exm.® Senhor

Dr. Guilherme Dray
Chefe do Gabinete do Ministro das Obras Publicas,
Transportes ¢ Comunicagdes

Rua S. Mamede ao Caldas, 21
1149-050 Lisboa
e . Sua referéncia Sua comunicasSo de Nessa relerincia Data
- 281 11 Janciro.08 DGS/DIR 2008

assunro; Parecer/Avaliagiio Ambiental Estratégica/Novo Acroporto de Lisboa

No sg _"imgnlp.-.-da.,rquniag._havida. hoje, no Ministério das Obras Publicas, Transporles
e Cdmunicagdes e, para efeitos do disposto no arligo 5°. do Decreto-Lei n°. 23212007,
de 15 de Junho, depois de analisado o “Relalério dos Factores Criticos para a
Dacisdo” que nos foi facullado no decorrer da reunido, informamos que concordamos
com|o ambito e alcance da avaliagao ambiental realizada e a proposta de informagdo a
ijn;’:l;i:dno respectivo relatorio ambiental, nada mais havendo a acrescentar, pelo que

entendemos que a fase de consulla publica pode ser desencadeada.
Con) os melhores cumprimentos,

Ma ragosta fndicar sempro 8 noses rarkocla

O Director-Geral

.' ’J‘Ov-'I-'} .--4‘-'""(

Francisco George
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